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Brussels Studies heeft onder meer als doel het debat aan te zwengelen over voorstellen 
voor overheidsoptreden die op wetenschappelijke studies steunen.  Met dit nummer, 
Strabismen genaamd, hanteren we voor het eerst een nieuwe formule waarbij wetenschap-
pers uit verschillende disciplines – in dit geval twee economisten en een geograaf – van 
gedachten wisselen over het zeer omstreden vraagstuk van de geluidshinder in de omge-
ving van de Brusselse luchthaven.  De economisten stellen een markt voor geluidshinder-
vergunningen voor als reguleringsinstrument, terwijl de geograaf de beleidsmakers oproept 
om het vraagstuk op te lossen op basis van het principe dat zo weinig mogelijk mensen 
blootgesteld mogen worden aan de door vliegtuigen voortgebrachte geluidshinder.
strabismen
de debatten van Brussels Studies
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ceert artikels over debatten 
tussen wetenschappers uit 
verschillende disciplines die 
een vraagstuk vanuit hun 
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over gelijklopende of tegen-
gestelde meningen hebben.
Thierry Bréchet en Pierre Picard
Economische instrumenten voor de regulering 
van de geluidshinder in de omgeving van 
luchthavens?
De geluidshinder in de omgeving van de luchthaven Brussel-Nationaal is een zeer 
politiek geladen onderwerp geworden. De beslissingen over het aantal vluchten en 
de spreiding van de vliegroutes boven de verschillende gemeenten die in de omge-
ving van de luchthaven liggen, worden genomen door een federale instelling (minis-
terie of regering) die als opdracht heeft de standpunten van de verschillende gewes-
ten en economische entiteiten bijeen te brengen en de economische en sociale 
gevolgen en met name de gevolgen voor de gezondheid van de omwonenden te 
beheersen. Gelet op de huidige problemen, kan het nuttig zijn enkele economische 
beschouwingen over dit vraagstuk te maken. Deze beschouwingen gaan over een 
efficiënt beheer van de externe effecten van de luchthavenactiviteiten.
Wanneer een luchtvaartmaatschappij beslist om een luchtvaartverbinding tot stand 
te brengen, organiseert ze een vliegtuigbeweging om reizigers te vervoeren, die 
evenwel geluidshinder in de bewoonde gebieden veroorzaakt. De economische 
winst van die vlucht (de ontvangsten verminderd met de kosten) is bestemd voor 
interne actoren van de luchtvaartmaatschappij, maar de geluidshinder treft externe 
actoren. De aandeelhouders, de directie, de werknemers of de reizigers ondervin-
den immers geen last van de geluidshinder die door die vlucht wordt voortgebracht. 
Volgens de economische terminologie is de geluidshinder bijgevolg een 'negatief 
extern effect', want het welzijn van actoren die niets met de commerciële activiteit 
van de maatschappij te maken hebben, wordt erdoor geschaad.
Een extern effect van een economische activiteit doet problemen rijzen als de winst 
en de economische en sociale kosten van die activiteit niet bestemd zijn voor de-
zelfde actor. In het dagelijkse leven zijn externe effecten legio. Een typisch voorbeeld 
daarvan is de dansavond die uw buurman organiseert en uw nachtrust verstoort. In 
dit geval is er een extern effect, want degene die de geluidshinder veroorzaakt, is 
niet bekommerd om uw welzijn (nachtrust). Volgens de economische theorie be-
staan er nochtans doeltreffende oplossingen voor dit soort probleem. Een van die 
oplossingen bestaat erin u een recht op stilte te verlenen. In dat geval hebt u het 
recht om een compensatie voor de dansavond te vragen, bijvoorbeeld de prijs van 
Brussels Studies
het elektronisch wetenschappelijk tijdschrift voor onderzoek over Brussel  1
Thierry Bréchet en Pierre Picard, “Economische instrumenten voor de regulering van de geluidshinder
 in de omgeving van luchthavens?”, opmerkingen van Frédéric Dobruszkes,
 Brussels Studies, Nummer 12, 3 december 2007, www.brusselsstudies.be
I.
A u t e u r s
Pierre M. Picard studeerde af als burgerlijk ingeni-
eur aan de Université Catholique de Louvain 
(UCL), behaalde een M.B.A. aan de Katholieke 
Universiteit Leuven en doctoreerde aan het depar-
tement Economie van de UCL. Hij doceert thans 
micro-economie, industriële organisatie en ma-
nagementeconomie. Hij is geïnteresseerd in on-
derwerpen die zich bevinden op het kruispunt van 
staatshuishoudkunde, industriële organisatie, 
ruimtelijke en regionale economie en economi-
sche geografie. Hij heeft thans een RIB-beurs 
(Research in Brussels) aan het ECARES, Universi-
té Libre de Bruxelles (ULB), voor een project over 
regulering van de geluidshinder in de omgeving 
van luchthavens en geluidshindervergunningen.
Thierry Bréchet is thans hoogleraar economie aan 
de UCL en bekleedt de leerstoel Lhoist Bergh-
mans voor milieueconomie en milieumanagement. 
Hij is ook lid van het Center for Operations Re-
search and Econometrics (CORE) en van de 
Strategic Management Unit (POGE-IAG) voor de 
research-activiteiten. In 2000 doctoreerde hij aan 
de Université de Paris I Panthéon-Sorbonne.  Hij 
werkte als consulant (1999 tot 2001), hoofdzake-
lijk aan researchprojecten op het vlak van ontwik-
keling, milieu en duurzame ontwikkeling, voordat 
hij in 2002 aan de UCL de leerstoel Lhoist 
Berghmans kreeg toegewezen.
Ze hebben samen gepubliceerd 2007/45, The 





Thierry Bréchet, Thierry.Brechet@uclouvain.be 
Pierre Picard, pierre.picard@manchester.ac.uk
Miichel Hubert (hoofdred.), 02/211 78 53 – 0485/41 67 64
hubert@fusl.ac.be
een hotelovernachting. Indien uw buurman die prijs te hoog vindt in vergelijking met 
het nut dat hij uit zijn dansavond haalt, zal hij de dansavond afgelasten. Het feit dat 
de dansavond niet doorgaat is sociaal gezien een efficiënt resultaat, aangezien het 
voordeel voor uw buur minder gewicht in de weegschaal legt dan uw nadeel. Een 
tweede oplossing bestaat erin uw buurman het recht om lawaai te maken te verle-
nen. U kan hem dan de huurprijs van een balzaal betalen als u die avond per se wil 
thuisblijven. In beide oplossingen wordt dezelfde redenering toegepast. Ronald 
Coase, die in 1991 de Nobelprijs voor economie kreeg, zette die theorie uiteen: de 
combinatie (i) van een onderhandeling tussen partijen met (ii) een vaststelling van de 
eigendomsrechten op de bron van een extern effect maakt het mogelijk om de eco-
nomische efficiency te herstellen.
Het is leerrijk om die economische redenering toe te passen in het kader van de 
verdere uitbouw van de luchthavens. Dan rijzen de volgende twee vragen: kunnen er 
rechten op stilte worden toegekend in de betrekkingen tussen de voortbrengers en 
de ontvangers van het lawaai? Kunnen die twee partijen met elkaar onderhandelen 
en tot een vergelijk komen? In dit verband kunnen enkele opmerkingen gemaakt 
worden.
Ten eerste, zijn in de meeste luchthavensites de eigendomsrechten op de geluids-
hinder niet in handen van de omwonenden (of verenigingen van omwonenden of 
gemeenten) en evenmin van de luchtvaartmaatschappijen (of de luchthaven). Van 
sociaal-economische efficiency kan dan natuurlijk geen sprake zijn.
Ten tweede, bestaat er een klein aantal luchthavens waar ofwel de omwonenden 
een compensatie krijgen (bijvoorbeeld de luchthaven Orly) ofwel de luchtvaartmaat-
schappijen een geluidsbelasting betalen (bijvoorbeeld de luchthavens Tokyo Hane-
da, Schiphol of Sidney). In dit laatste geval wordt jammer genoeg geen expliciet 
verband gelegd tussen de kosten die de omwonenden dragen en de winsten van 
de luchtvaartmaatschappijen.1
Ten derde, wordt vaak misbruik gemaakt van het argument dat de verkoop- en 
huurprijzen van het vastgoed in de aan geluidshinder blootgestelde gebieden dalen 
en aldus de eigenaars en/of huurders compenseren voor de geluidshinder die de 
vliegtuigen voortbrengen. Dit argument heeft echter niets te maken met de sociaal-
economische efficiency en wenselijkheid van de luchthavenactiviteiten. Het gaat 
immers om een waardeoverdracht tussen eigenaars of tussen eigenaars en huur-
ders, maar niet om een waardeoverdracht tussen de voortbrenger en de ontvanger 
van het lawaai. Volgens de theorie van Ronald Coase zou economische efficiency 
vereisen dat de daling van de vastgoedprijzen volledig gecompenseerd wordt met 
de winsten van de luchtvaartmaatschappijen.
Ten slotte is dezelfde opmerking van toepassing op het NIMBY-syndroom (Not in My 
Back Yard) waarbij particulieren (onterecht) weigeren zelf nadeel te ondervinden (in 
hun achtertuin) van een gemeenschappelijk goed dat iedereen (de omgeving en 
streek) ten goede komt. Dat is het geval van een luchthaven die de omwonenden 
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hinder bezorgt, maar de reizen van nationale en buitenlandse reizigers (op doorreis) 
vergemakkelijkt. Ook hier zou volgens de analyse van Ronald Coase, met het oog 
op sociaal-economische efficiency, de hinder voor de omwonenden en met name 
de daardoor veroorzaakte daling van de vastgoedprijzen volledig gecompenseerd 
moeten worden met de winsten van de luchtvaartmaatschappijen.
In de economische vakliteratuur is jammer genoeg niet veel te vinden over de eco-
nomische instrumenten en instellingen die een efficiënt beheer van de geluidshinder 
in de omgeving van luchthavens mogelijk maken. Nochtans stelden William Baxter 
en Lillian Altree2 in 1972 twee oplossingen voor. Hun eerste oplossing komt erop 
neer een privéluchtvaartmaatschappij op te richten die niet alleen zou instaan voor 
de economische ontwikkeling van de luchthaven, maar ook eigenaar zou zijn van de 
aanpalende percelen die blootgesteld zijn aan geluidshinder. Die maatschappij zou 
natuurlijk streven naar een evenwicht tussen haar economische ontwikkeling en de 
waarde van haar onroerende goederen. Om die waarde te verhogen, zou ze ertoe 
aangezet worden om vluchten die minder geluidshinder voortbrengen te organiseren 
of om de vluchten met de nadeligste verhouding 'hinder/voordeel' te bestraffen. 
Deze oplossing lijkt echter niet erg realistisch, omdat de financiering van de luchtha-
ven problematischer zou worden en de luchthaven een nog sterker monopolie ten 
opzichte van de luchtvaartmaatschappijen zou krijgen.
Hun tweede oplossing bestaat erin een onafhankelijke instelling zonder winstoog-
merk op te richten. Die instelling zou de waardeschommelingen van de onroerende 
goederen in de overvlogen gebieden jaarlijks moeten evalueren en het verlies van de 
eigenaars compenseren. Deze oplossing heeft als voordeel dat de instelling niet 
gefinancierd hoeft te worden en er geen monopoliepositie is. Zowel op methodolo-
gisch als op wettelijk vlak rijzen er evenwel grote problemen. Enerzijds is het in de 
praktijk zeer moeilijk om de impact van de geluidshinder op de prijs van elk onroe-
rend goed te onderscheiden van de andere factoren (bijvoorbeeld achteruitgang in 
een regio, een vastgoedbel, enz.). Anderzijds is het nog moeilijker om tussen de 
verschillende partijen een overeenkomst tot stand te brengen over de te betalen 
compensaties. Zo'n beslissing zou weliswaar informeel kunnen worden genomen in 
de privéluchthavenmaatschappij (tussen de afdelingen 'Development' en 'Real Esta-
te', maar ze moet formeel worden genomen in de tweede structuur die William Bax-
ter en Lillian Altree voorstellen. Dat de partij die moet betalen tegen die beslissing 
beroep aantekent valt natuurlijk te verwachten. Die twee economische oplossingen 
lijken moeilijk toepasbaar in de praktijk.
Gelet op de complexe politieke en juridische aspecten van de geluidshinderproble-
matiek rond de luchthaven van Zaventem, kan het bijgevolg nuttig zijn om een alter-
natieve reguleringswijze voor te stellen. We stellen een originele oplossing3 voor 
waarbij een markt voor verhandelbare geluidshindervergunningen (of rechten op 
stilte) tot stand gebracht wordt voor het beheer van de geluidshinder die vliegtuigen 
in de omgeving van de luchthavens voortbrengen. Via transacties op zo'n markt 
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zouden de luchtvaartmaatschappijen die verantwoordelijk zijn voor de geluidsover-
last, de benadeelde omwonenden kunnen compenseren. Het recht op stilte wordt 
aldus toegekend aan de omwonenden, die op die markt met de luchtvaartmaat-
schappijen onderhandelen. Door de gemeenten of de verenigingen van omwonen-
den die zich onder de verschillende vliegroutes bevinden, daarbij te betrekken, 
maakt zo'n markt het ook mogelijk om het aantal vluchten en de spreiding ervan zo 
te organiseren dat het sociaal-economisch optimum wordt bereikt. Die markt kan 
volledig onpartijdig beheerd worden door een computerprogramma zoals dat be-
staat voor de energiemarkten of de markten voor koolstofdioxide-emissierechten. 
De overheid hoeft bijgevolg niet in te grijpen. Bij het organiseren van zo'n markt rij-
zen niet de problemen die de twee oplossingen van William Baxter en Lillian Baxtree 
wel hebben. Er is immers geen grote financiering vereist. Het monopolie van de 
luchthaven wordt niet versterkt. Er is geen behoefte aan een regelmatige empirische 
studie over de gevolgen van de geluidshinder voor de vastgoedprijzen. Er rijzen 
geen geschillen over de te betalen compensatie. Net zoals op iedere markt, bestaan 
er renten. Die worden uitgekeerd aan bepaalde groepen bewoners en aan de meest 
rendabele vluchten. Dat belet evenwel niet dat de voorwaarden voor sociaal-eco-
nomische efficiency vervuld worden zonder ingreep van de overheid.
De idee om het recht op stilte toe te kennen aan de omwonenden kan provocerend 
overkomen. Er mag echter geen onduidelijkheid over de boodschap van Ronald 
Coase bestaan. Als het voortbestaan van de luchthavenactiviteiten in het gedrang 
komt wanneer de omwonenden dat recht hebben en het mogen verkopen aan de 
luchtvaartmaatschappijen, betekent zulks dat de sociaal-economische kosten van 
de luchtvaartactiviteiten groter zijn dan de winst. Het is dus zeer waarschijnlijk dat 
de sociaal-economische winsten van de luchthaven groter zijn dan de kosten. Bria 
en David Pearce, onderzoekers aan de University of London, hebben immers bere-
kend dat een zeer lage belasting (van minder dan 2 %) op de prijs van de vliegtuig-
tickets alle milieueffecten (geluidshinder, luchtvervuiling enz.) van de luchthavenacti-
viteiten in Heathrow4 zou kunnen compenseren. In het geval van de luchthaven 
Brussel-Nationaal is aangetoond dat een permanente luchthaventaks van 12,5 euro 
per passagier ontvangsten zou opleveren die gelijk zijn aan de huurprijs van alle 
woningen die zich bevinden onder een van de twee vliegroutes die in 1999 in de 
luchthaven Brussel-Nationaal5 werden gebruikt. Met andere woorden, het geluids-
hinderprobleem zou volledig opgelost kunnen worden met een klein deel van de 
ontvangsten van de luchthavenactiviteiten.
Een markt voor verhandelbare geluidshindervergunningen zou kunnen leiden tot een 
sociaal-economisch optimum. Over dit thema zal een academische reflectie worden 
gehouden tijdens de “Workshop on Regulation of Airport Noise” in de ULB op 10 
december 20076.
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Frédéric Dobruszkes
Enkele opmerkingen over de tekst 
« Economische instrumenten voor 
de regulering van de geluidshinder
in de omgeving van luchthavens ? »
De tekst heeft de verdienste dieper in te gaan op het zeer actuele probleem van de 
door vliegtuigen voortgebrachte geluidshinder. De tekst stemt weliswaar tot naden-
ken en reikt oplossingen aan, maar doet volgens ons nog meer vragen rijzen. We 
hebben het dan niet over het feit dat de auteurs geen onderscheid maken tussen 
dag- en nachtvluchten noch over het feit dat ze alleen over de passagiersvluchten 
spreken, terwijl de nachtvluchten die de meeste geluidshinder veroorzaken, meestal 
goederenvluchten zijn. De tekst werpt vragen op omdat het geluidshinderprobleem 
behandeld wordt zonder rekening te houden met de sociale verhoudingen enerzijds 
en met de openbare veiligheid anderzijds. We trachten deze twee opmerkingen 
duidelijk en sereen uiteen te zetten.
De in de tekst voorgestelde oplossing is rechtstreeks afgeleid van concepten en 
methodes van een bepaalde economische wetenschappelijke discipline die uitgaat 
van een homogene, isotrope en maatschappelijk neutrale wereld en bijgevolg geen 
rekening houdt met de sociale realiteiten en in dit geval met de geografische realitei-
ten, aangezien geluidshinder per definitie tot de fysieke ruimte van de mens behoort. 
Daardoor houdt de voorgestelde oplossing – een markt voor verhandelbare geluids-
hindervergunningen – helemaal geen rekening met de sociale verhoudingen die ten 
grondslag aan onze maatschappij liggen en die van het Brussels Gewest een hete-
rogene ruimte maken. De oplossing komt voor als een apolitieke oplossing voor een 
probleem dat duidelijk politiek geladen is, ook al moeten bepaalde technische voor-
schriften die samenhangen met de luchtvaartprocedures, worden nageleefd. Nu 
iedereen de mond vol heeft van inter- of transdisciplinaire benaderingen, zijn we 
lichtjes ontgoocheld.
Wat stellen we immers vast als we wel rekening houden met de sociale en geografi-
sche aspecten van het probleem in kwestie? Overdag wordt 45 % van de opstij-
gende vliegtuigen naar het oosten van Brussel en de oostrand (Evere, Woluwe, 
Kraainem...) geleid en nog eens 45 % naar het noorden/noordwesten van Brussel 
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(Laken, Grimbergen, Wemmel...). De overige 10 % vliegt over de dichtbevolkte cen-
trale wijken (Schaarbeek, de Vijfhoek, Molenbeek...) (Chabert-route in het weekend 
en route voor de cargovliegtuigen) en over de wijken ten noorden en oosten van de 
luchthaven. 's Nachts vliegen de opstijgende vliegtuigen over het oosten (27 %), het 
noorden (36 %), het centrum van Brussel langs de kanaal- of Onkelinx-route (14 %) 
en de wijken ten noorden en oosten van de luchthaven (24 %) (voor een eerste be-
nadering zie figuur) 1. De procedures die de vliegtuigen boven de oostelijk en noorde-
lijk gelegen wijken en rand leiden, zijn ingesteld in 1971 om zo weinig mogelijk men-
sen te storen in vergelijking met de oude routes waarbij de vliegtuigen dwars over 
Brussel vlogen.
Deze vereenvoudigde lokalisatie van de vliegroutes (en bijgevolg van de geluidshin-
der) komt overeen met een vrij duidelijk afgetekende sociale realiteit: de oostelijke 
wijken of oostrand en voor een groot deel de noordelijke wijken of noordrand zijn de 
'betere' wijken in tegenstelling tot de centrale wijken die veel dichterbevolkt zijn en 
waar veeleer de lagere bevolkingsklassen of eventueel de middenklasse wonen.
Hoe kan men in die context een markt voor geluidshindervergunningen beoordelen? 
Een eerlijke transactie op die markt vereist dat alle marktspelers op voet van gelijk-
heid staan. Dat is alleen het geval volgens simplistische theorieën die de zaken te 
sterk vereenvoudigen. Hoe plausibel is het dat arme en rijke burgers of hun openba-
re vertegenwoordigers op voet van gelijkheid onderhandelingen over cash geld als 
compensatie voor ondervonden of vermeden geluidshinder zouden kunnen aanvat-
ten? Valt dan niet te verwachten dat de armere inwoners geneigd zullen zijn de ge-
luidshinder te aanvaarden voor extra directe inkomsten (als ze het geld rechtstreeks 
krijgen) of voor extra indirecte inkomsten (als het geld in hun wijken zou worden 
geïnvesteerd)? Dat risico is des te reëler daar studies hebben aangetoond dat het 
zeer goed mogelijk is dat bevolkingsgroepen die aan geluidshinder worden blootge-
steld, de gevolgen ervan niet objectief inschatten, maar er onbewust wel hinder van 
ondervinden (verstoorde nachtrust, concentratieproblemen, ...). Men kan dus moei-
lijk beweren dat die burgers de financiële compensatie met volledige kennis van 
zaken zouden aanvaarden. De welgestelde inwoners hebben daarentegen a priori 
geen behoefte aan extra geld en zouden zelfs bereid zijn te betalen om van de ge-
luidshinder verlost te worden. Een markt voor geluidshindervergunningen in Brussel 
zou er bijgevolg toe leiden dat de vliegroutes geconcentreerd zouden worden boven 
de centraal gelegen dichtbevolkte volkswijken van Brussel.
Bovendien moet men bij deze problematiek ook rekening houden met het risico 
voor het leven van de burgers. Uiteraard wenst niemand dat een vliegtuig in Brussel 
of in de rand neerstort, maar dat kan niet worden uitgesloten. Zonder zelfs te spre-
ken van een ongeval dat veroorzaakt wordt door een technisch defect of een men-
selijke fout, mogen we het risico op een aanslag niet verwaarlozen. De NAVO en de 
EU, internationale instellingen die niet noodzakelijk overal ter wereld « geappreci-
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1 Deze cijfers zijn gebaseerd op alle vluchten van 2006.  Het gaat uiteraard slechts om een 
benadering van de geografische dimensie van het probleem in zoverre de gegevens idealiter 
ingedeeld zouden moeten worden volgens de geluidshinder die elk vliegtuig veroorzaakt (de 
cargovliegtuigen die dwars over Brussel vliegen, zijn de luidruchtigste van alle vliegtuigen die in 
de luchthaven van Brussel opstijgen).  Hetzelfde geldt voor figuur 1, die alleen de centrale as 
van de vliegroutes weergeeft, langs welke de vliegtuigen zich verspreiden volgens diverse 
parameters, waaronder hun massa en de weersomstandigheden.
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eerd » worden, zijn immers in Brussel gevestigd. Als we de « markt van de geluids-
hinder » vervangen door de « markt van het overlijdensrisico », is een marktecono-
mische oplossing voor de overvlogen gebieden dan niet des te onrechtvaardiger, 
om niet te zeggen cynisch? Is het moreel aanvaardbaar dat arme bevolkingsgroe-
pen betaald worden om het weliswaar zeer kleine, maar niet onbestaande risico te 
lopen dat ze omkomen in een vliegtuigcrash op hun wijk? Hoe zou men echter de 
menselijke gevolgen van een ongeval in een dichtbevolkte volkswijk verantwoorden?  
Zal men dan cynisch zeggen dat het grotere aantal slachtoffers in vergelijking met 
een vliegtuigcrash op een rijke verkaveling met weinig bewoners een gevolg is van 
het optimum dat tot stand is gebracht op een markt waar transacties de spreiding 
van de vliegroutes bepaald en 'gevalideerd' hebben? Men zou dan kunnen besluiten 
dat de armen minder aan hun leven gehecht zijn dan anderen...
De financiële transfer tussen de voortbrengers van de geluidshinder2 en hun slacht-
offers zou hoe dan ook geen einde maken aan de - bewuste of onbewuste – ge-
luidshinder noch aan het ongevalsrisico. Uiteindelijk zou enkel het stilzwijgen van de 
burgers gekocht worden... Bovendien doet de praktische organisatie van een markt 
voor geluidshindervergunningen veel praktische vragen rijzen. Eerst zou de ruimte 
waarvoor de vergunningen gelden, moeten worden afgebakend. Dat vereist onver-
mijdelijk een voorafgaande politieke beslissing. Als de ruimte waarvoor de vergun-
ning geldt niet wordt afgebakend, dan kan een inwoner die op 50 km van de lucht-
haven woont en in de verte vliegtuiglawaai hoort, evengoed een compensatie eisen. 
Zouden de onderhandelingen gevoerd worden door de burgers of door hun politie-
ke vertegenwoordigers? Wat zou men doen, als in het eerste geval één enkele in-
woner niet akkoord gaat met een vliegroute boven zijn woning, terwijl zijn buren dat 
wel aanvaarden (en zelfs eisen) in ruil voor een financiële compensatie? In het twee-
de geval zou men natuurlijk onderhandelen met de politici, maar zou men zich vra-
gen stellen over de methode (exclusieve onderhandelingsbevoegdheid voor de ge-
kozenen, overleg met de burgers enz.). Moet er tevens geen afweging worden ge-
maakt tussen de verschillende burgers (ondervindt een moeder die met zwanger-
schapsverlof is en bijna de hele dag thuis is, niet meer last van de geluidshinder dan 
haar echtgenoot die in een andere wijk werkt of dan een hardhorige bejaarde)? 
Zouden minderjarigen hun stem in de onderhandelingen kunnen laten horen, aange-
zien ook zij natuurlijk geluidshinder ondervinden? Hoe kan rekening worden gehou-
den met de geluidshinder en de luchtvaartrisico's op de arbeidsplaats of op 
school3?
Dat een markt voor geluidshindervergunningen een neutrale oplossing zou zijn, lijkt 
ons ten slotte een illusie, omdat er hoegenaamd geen rekening wordt gehouden 
met de sociale realiteiten en verhoudingen in de Brusselse ruimte4. De geografische 
spreiding van de geluidshinder wordt zowel bepaald door technische voorschriften 
als door een complex spel van sociale en politieke verhoudingen waarin de sociale 
ongelijkheden een grote invloed hebben, zoals blijkt uit ons overzicht van de plaat-
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2 Of door hun klanten via verrekening in het tarief.
3  Het is volstrekt mogelijk dat burgers meer geluidshinder ondervinden op hun werk of op 
school dan in hun woning.
4 Of in een andere ruimte als de oplossing op andere gebieden wordt toegepast.
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sen waar men tegen de geluidshinder protesteert. Dat de nieuwe vliegroutes boven 
de centraal gelegen dichtbevolkte volkswijken van Brussel liggen of de oude vlieg-
routes boven die wijken opnieuw in gebruik werden genomen, was enkel mogelijk 
omdat de welgestelde wijken goed georganiseerd en vertegenwoordigd zijn en de 
krachtsverhoudingen tussen de instellingen van het land in het nadeel van het Brus-
sels Hoofdstedelijk Gewest spelen. Gelet op die situatie, vinden we dat het geluids-
hinderprobleem moet worden opgelost op basis van beleidskeuzen en meer be-
paald op basis van een eenvoudig criterium dat a priori objectief en makkelijk objec-
tiveerbaar is, namelijk het blootstellen van zo weinig mogelijk mensen aan de ge-
luidshinder en het ongevalsrisico, ongeacht de sociale klasse en taalgroep waartoe 
ze behoren5.
Bovendien vinden we dat de illusie van een markteconomische oplossing in plaats 
van overheidsregulering niet specifiek is voor het geluidshinderprobleem. Dat zo'n 
oplossing absurd is, wordt misschien nog duidelijker als men ze tracht toe te passen 
op andere gebieden waar milieuproblemen rijzen, bijvoorbeeld bij de verwerking van 
nucleair afval. Men zou op een beurs de exploitanten van de kerncentrales in con-
tact kunnen brengen met alle landen van de wereld of zelfs rechtstreeks met hun 
burgers (om het politieke niveau te vermijden) om zich te ontdoen van dat hinderlijke 
afval in de landen die daartoe bereid zijn, namelijk de arme landen die een grote 
behoefte aan deviezen hebben. Dat hoeft zelfs niet veel te kosten, gezien de ver-
schillen in levensstandaard en de nadelige wisselkoers. Er zou trouwens ook niet 
veel tegenstand van de lokale bevolking komen: in vele arme landen is het analfabe-
tisme zo wijdverbreid en de toegang tot informatie zo gebrekkig dat de controle over 
de informatie op zijn minst asymmetrisch zou zijn. Zou men zich trouwens iets aan-
trekken van de omstandigheden waar het nucleaire afval ter plaatse wordt opgesla-
gen en openbare veiligheidsmaatregelen opleggen? Dan pas zou de werking van de 
vrije en neutrale markt worden verstoord...
We zouden het nog grappig kunnen vinden, ware het niet dat, op de keper be-
schouwd, de toekomst van de overheidsregulering op het spel staat. De afkalving 
van de overheidsregulering die sinds de neoliberale koerswijziging in het begin van 
de jaren '80 is begonnen, wordt natuurlijk verantwoord met wetenschappelijke theo-
rieën die dat proces verantwoorden en mede mogelijk maken. Het is niet zozeer 
belangrijk of ze al dan niet correct zijn, maar dat ze voor politieke doeleinden ge-
bruikt worden. Een markt voor geluidshindervergunningen past dan ook bij de tijds-
geest. Is het echter wel redelijk om het staatsapparaat, dat geldverslindende over-
blijfsel uit de vorige eeuw, te vervangen door enkele computers om aldus via het 
marktdenken tot een evenwichtige oplossing te komen?
De auteur dankt Pierre Marissal en Gilles Van Hamme voor hun kritische opmerkin-
gen.
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5  Dat ontslaat de overheid niet van haar verantwoordelijkheid om een redelijker beleid voor 
ruimtelijke ordening te voeren, vooral wat de bouwvergunningen betreft die afgegeven worden 
voor woningbouw in de aan geluidshinder blootgestelde gebieden in de noordelijke en oostelij-
ke rand.  Dit opent natuurlijk het debat over de vergoeding van de eigenaars van de voor huis-
vesting bestemde gronden die nog niet bebouwd zijn.
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Thierry Bréchet et Pierre Picard
Antwoord op het 
commentaar van Frédéric Dobruszkes
Wij danken Frédéric Dobruszkes voor zijn interessante commentaar. Eerst willen we 
erop wijzen dat we in ons artikel wilden benadrukken dat geluidshinder een extern 
effect is in de betrekkingen tussen de omwonenden (uit alle sociaaldemografische 
klassen) en de exploitanten van de luchtvaartmaatschappijen. Volgens Coase kan 
voor dat extern effect een oplossing worden gevonden door een partij het recht om 
geluidshinder voort te brengen toe te kennen, alsook de mogelijkheid om de bena-
deelde partij daarvoor te compenseren. Het alternatief voor zo'n definitie van de 
geluidshinderrechten is een 'command and control'-systeem waarbij een 'goedme-
nende' regulator alle gegevens over de sociale kosten van de geluidshinder en de 
spreiding ervan, alsook over de winsten voor de exploitanten en eventueel voor de 
werknemers verzamelt en verwerkt. Dit top-down alternatief lijkt ons niet haalbaar in 
een federale staat waar de opeenvolgende federale regeringen er niet in geslaagd 
zijn werkbare maatregelen te treffen (zo is er bijvoorbeeld geen enkele compensatie-
regeling ingevoerd), waar de gewesten het niet eens geraken over de geluidsnormen 
die gehanteerd moeten worden om de hinder te meten, en waar ten slotte de situa-
tie bepaald wordt door verschillende rechterlijke uitspraken. Een markt voor geluids-
hindervergunningen is daarentegen een bottom-up oplossing die de lokale verte-
genwoordigers van de omwonenden en de exploitanten van de luchtvaartmaat-
schappijen samenbrengt om een evenwicht tussen geluidshinder en compensatie te 
vinden. De marktoplossing vermijdt eventuele belangenconflicten (bijvoorbeeld 
communautaire conflicten) door dezelfde rechten te verlenen aan de vertegenwoor-
digers van de inwoners (bijvoorbeeld Nederlandstaligen of Franstaligen) die onder de 
vliegroutes wonen. Volgens ons heeft Frédéric Dobruszkes in zijn commentaar niet 
aangetoond waarom een politieke oplossing in de praktijk beter werkbaar zou zijn 
dan de markteconomische oplossing die we voorstellen.
In tegenstelling tot wat Frédéric Dobruszkes in zijn commentaar beweert, is het 
evenwicht op de markt voor geluidshindervergunningen volkomen verenigbaar met 
de concentratie van de vliegtuigvluchten boven dunnerbevolkte gebieden. Voor elke 
vliegtuigvlucht eist de vertegenwoordiger van een dunbevolkt gebied immers een 
kleinere globale compensatie, want die moet onder een kleiner aantal inwoners 
worden herverdeeld. Met andere woorden, om een even grote compensatie voor 
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zijn gebied te krijgen, zal de vertegenwoordiger meer vluchten moeten aanvaarden. 
Die omgekeerde verhouding tussen de bevolkingsdichtheid en het aantal vliegtuig-
vluchten is niet alleen een kenmerk van de maatschappelijk efficiënte oplossing, 
maar ook van de markteconomische oplossing van de geluidshindervergunningen.
Bovendien kan de oplossing van de markt voor geluidshindervergunningen pro-
bleemloos gecombineerd worden met een tijdsindeling van de vliegtuigvluchten en 
vergunningen. Zoals de heren Bréchet en Picard hebben toegelicht in de CORE 
Discussion Paper, UCL, 2007, is het wenselijk om een markt tot stand te brengen 
voor de dagvluchten (van 06.00 tot 22.00 uur) en een markt voor de nachtvluchten 
(van 22.00 tot 06.00 uur). Aangezien bij hetzelfde volume vliegverkeer de geluids-
hinder 's nachts groter is dan overdag, zullen de geluidshindervergunningen voor de 
nachtvluchten meer kosten. Sommige maatschappijen zullen de nachtvluchten niet 
rendabel vinden en hun dienstregeling of activiteitenstructuur aanpassen. Ook hier 
zal de markteconomische oplossing efficiënt zijn en tot een sociaal optimum leiden. 
Die oplossing vereist geen optreden van de overheid zoals in de DHL-zaak.
In zijn commentaar hanteert Frédéric Dobruszkes ook interessante, maar op de 
keper beschouwd misplaatste argumenten. Hij wijst bijvoorbeeld op de ongelijke 
behandeling van de omwonenden van verschillende sociaaldemografische oor-
sprong die aan geluidshinder worden blootgesteld. Net als hij twijfelen we er niet 
aan dat de verschillende vliegroutes over de woningen van mensen van uiteenlo-
pende sociaaldemografische oorsprong liggen. Net als hij vinden we dat de markten 
de gelijkheid tussen mensen uit verschillende inkomensklassen niet bevorderen. Het 
is evenwel niet juist te beweren dat de herverdeling tussen de sociaaldemografische 
klassen moet gebeuren via de ruimtelijke spreiding van de vliegroutes. Het is even-
min correct om de enige (potentiële) markt voor geluidshindervergunningen te ver-
oordelen omdat hij niet billijk zou zijn, terwijl dat argument ook opgaat voor alle an-
dere markten. Wil hij consequent zijn, dan moet Frédéric Dobruszkes voorstellen om 
de andere markten zoals de markten van de onroerende en roerende goederen, van 
de consumptiegoederen enz. af te schaffen. Efficiëntie is het kenmerk bij uitstek van 
de markten. Hier gaat het om een efficiënte spreiding van de vliegroutes over de 
stedelijke entiteiten. Billijkheid wordt meestal betracht door een herverdeling van de 
inkomsten en via belastingen.
In zijn commentaar wijst Frédéric Dobruszkes ook nog op een volksgezondheids-
probleem. De burgers zouden de gevolgen van de geluidshinder voor de gezond-
heid verkeerd inschatten. Dat zou vaker het geval zijn bij de armere en lageropgelei-
de bevolkingsklassen. In ons voorstel zijn de marktspelers op de vergunningen-
markten de lokale vertegenwoordigers van de omwonenden, bijvoorbeeld verte-
genwoordigers van verenigingen van omwonenden of van de gemeenten die onder 
de vliegroutes liggen. Er bestaat bijgevolg een niveau van  overeenstemming en 
democratie waar de kwestie van de volksgezondheid ter sprake moet worden ge-
bracht. In de praktijk is de bekommernis om de volksgezondheid terdege geïnte-
greerd in de eisen van de verenigingen van de omwonenden en de politieke manda-
tarissen van de verschillende getroffen gemeenten.
Tot slot wijst Frédéric Dobruszkes erop dat één enkele omwonende het luchtverkeer 
zou kunnen blokkeren door een vetorecht uit te oefenen of door een te hoge com-
pensatie te eisen. Ons voorstel houdt om verschillende redenen geen rekening met 
die mogelijkheid. De eerste reden is het feit dat de compensatie-eisen van de om-
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wonenden die per gebied georganiseerd zijn, worden samengevoegd. Het verzet 
van een omwonende die halsstarrig gekant is tegen de geluidshinder, zal worden 
afgezwakt door het standpunt van andere omwonenden die meer geneigd zijn een 
bepaald niveau van geluidshinder te aanvaarden in ruil voor een compensatie. De 
tweede reden is het feit dat er verschillende vliegroutes geopend zijn en dat een 
volledige blokkering van het luchtverkeer tot de blokkering van elke vliegroute af-
zonderlijk leidt. De derde reden is het feit dat de omwonenden altijd een eerste 
vlucht zullen aanvaarden als de compensatie groot genoeg is. Deze stelling wordt 
empirisch bevestigd in de meeste hedonistische prijzenmethoden1. De laatste reden 
zet het originele karakter van ons voorstel in de verf, dat de « tragedie van de ge-
meenten » die onder een vliegroute liggen, uit de wereld helpt. In ons voorstel heeft 
een gebied er immers geen baat bij om de gevolgen van de geluidshinder te over-
drijven en buitensporig hoge compensaties te eisen, want het zal zijn slag niet volle-
dig kunnen thuishalen.
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1 Bijvoorbeeld het geringe volume luchtverkeer in de luchthaven Tempelhof (Berlijn) stoort de 
omwonenden blijkbaar niet, want ze willen dat de luchthavenactiviteiten behouden blijven.
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